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Una razón más (
p a r a  e m p l e a r  en su m o t o r  e x c l u s i v a m e n t e  |
A C E I T E S
iv
G A S O L I N A
L ignes A é r ie n n e s  L A T É 1 C O E R E
FRANCE • ESPAGNE * MAROC- ALGERIE 
AFRIQUE O C C I D E N T A L E *  AMERIQUE OU SUO
COM PAGNIE G É N É R A LE  D EN TR EPR ISES A É R O N A U T IQ U E «  
SO it tU  \nonym r au C a p i t a l  J f  Vimqt -m l l ionI J f  i> a <• i 
St^Qf S<xtat V*, Avenue M arcctu. P a P IS  ( l o i
M ri 
52 72
»•lcr o • Arnooaotir
ÎO U lO U S t  n o u r c  OC MCVCi 
*•>
ReJ ôb.295 (LAL) 
Aî/Jb
PARIS, le  18 Var3 lïZ b
SOCIETE FRANÇAISE OES KUILES MINERALES 
b ,  rue J u . e 3  L e t e b v r e . 5  
H A R I S
Monsieur 1' Ad m inistr ateu r
Nous avons l 'h o n n e u r  de c e r t i f i e r ,  par  la  
p r é s e n t e ,  que nous employons su r  l 'e n s e m b le  l e s  Ligno3  
A é n e n n e i  e x p l o i t é e s  par  n o t r e  Compagnie l ' h u i l e  VEEÜOL 
EXTRA HEA’/Y ,  fo u rn ie  par  v o t r e  S o c i é t é ,
Nous a j o u t o n s  que nous n ' a v o n s ,  ju s q u ’ i c i ,  
q u ’à  nous l o u e r  e n t i è r e m e n t  de l a  q u a l i t é  de vos p r o d u i t s ,  
Nous vous pr io ns d ’a g r é e r ,  Monsieur l 'Admi­
n i s t r a t e u r ,  l ’a ss u r a n c e  de n o t r e  c o n s i d é r a t i o n  d i s t i n g u é e ,
*
oJkmhib Gtttuu ûOTiawas kQsomm
U »  Q>mm i«
Dist r ib uidores d e  lo s  p r o d u c t o s  d e  la  T i d e  W a t e r  Oil Co.
a ssu m pç a o  y co m p a ñ ía  J* y  J. D R Y S D A L E  y  Cía. van b o k k e l e n  y rohr
S ao  Paulo  B u en os Aires M ontevideo
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M O TO R 450 CV, 
12 c il in d ro s  en W
M O TO R  450 CV, 
12 c i l in d ro s  en V
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se afianzan en A viación  com ercial
En 1923, como en 1924,
L A  H IS P A N O  - S U IZ A
se lleva el Gran Premio de Aviones comerciales, con el «jabirú», cuatro motores
«Hispano-Suiza» 180 C V
En 1924, el «Jabirú», con idénticos motores que el año anterior, y 8 5 0  kilogra­
mos de carga, cubrió 3 .090  kilómetros con una media comercial de 178 kiló­
metros por hora, mejorando, en más de 50  kilómetros, la media comercial obteni­
da en 1923
El 27 de enero de 1925, el piloto Macheny, sobre hidroavión comercial «Lioré et 
Olivier», dos motores «Hispano-Suiza» 150 C V , fue de Biserta a Antibes, en 
siete horas, treinta minutos, comprendiendo una parada de una hora, quince mi­
nutos, en A jaccio, atravesando, por consiguiente, el Mediterráneo en seis horas,
quince minutos de vuelo efectivo
En la línea A ntibes-A jaccio , los hidroaviones «Lioré et Olivier», con motores «His- 
pano-Suiza», han realizado hoy día más de 7 0 0  travesías, asegurando el servicio
con perfecta regularidad
El 29 de enero de 1925. En su primer viaje sobre línea comercial, el «Jabirú», cua­
tro motores «Hispano-Suiza» 180 C V , fué de París a Bruselas (275 kilómetros) 
en una hora, once minutos; de Bruselas a Amsterdam (190 kilómetros) en cuaren­
ta y nueve minutos, o sea, para los 465 kilómetros del recorrido total, una media
horaria de 232 ,500  kilómetros
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L a  H i s p a n o - S u i z a
OFICINAS Y TALLERES;
R u é  d u  C a p i t a i n e  G u y n e m e r . — B O I S - C O L O M B E S
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Director, ANTONIO DE LEZAMA
La Aviación española en 1925
P or A N T O N IO  D E  L E Z A M A
Aun cuando la Aviación española no progrese en aquella me 
dida y proporción que fuera de desear, por el escaso apoyo recibí 
do del Estado y la apática condición de la industria nacional, cabe 
a España la satisfacción de que el año 1925  sea glorioso para ella
por varios motivos.
Es el primero— y en mis labios no es lisonja, pues son bien co­
nocidas mis ideas pacifistas y enemigas de 
la guerra— la actuación de la Aeronáutica 
militar en la campaña de Marruecos, don­
de los aviadores han hecho verdaderos 
alardes de valor, de inteligencia y de habi­
lidad, no sólo bombardeando al enemigo y 
practicando reconocimientos, sino o b te ­
niendo panorámicas de Alhucemas, que 
son obra magistral e insuperable de la fo­
tografía aérea.
Ha sido después el interesantísimo raid  
del capitán Jiménez dando la vuelta a E s ­
paña en veinticuatro horas de vuelo.
Ignacio Jiménez, que recién salido del 
Alcázar de Toledo sirvió en Regulares y 
fué herido en África, pasó de este bravo 
Cuerpo a Aviación, donde pronto se acre­
ditó de valiente y diestro piloto.
El capitán Jiménez, con una clara visión
• -  • «
b  LbA iviM
ción y distancia. Una, con el ra id  Madrid-Larache-Burgos-Madrid,
o sean 1 .660  kilómetros en doce horas, y la segunda, con la vuelta
a España hecha en dos etapas: la primera, Madrid-Coruña-Mondo-
ñedo- R ein osa-D u ran g o-A lsasu a- Balaguer-Barcelona-Tarragona-
Castellón-Valencia-Alicante, que representa la mitad del recorrido,
1 .856  kilómetros en trece horas, treinta minutos, y la segunda, al
día siguiente, A licante-Los Alcázares-Al-
mería - Málaga - Huelva - Lisboa - Madrid, o 
sean 1 .400  kilómetros en once horas.
O tro  éxito español ha sido el Salón de 
Aeronáutica de Barcelona, donde si bien fal­
taron (excepción hecha del autogiro) apa­
ratos españoles, se echó de ver el entusias­
mo con que trabajan las Aeronáuticas mili­
tar y naval y Sociedades como la «Penya 
de l’A ire», de Barcelona. Tam bién se puso 
de manifiesto la importancia de las Líneas 
Latécoére , que hacen el recorrido Toulouse- 
C asablan ca-D akar y que pronto saltarán a 
Pernambuco para continuar en el continen­
te americano hasta Buenos Aires.
Espléndido triunfo español, y al propio 
tiempo dolorosa y repetida decepción— ya 
explicaré el porqué— , fué también, el año 
pasado, las experiencias en nuestra patria 
  T ln nrlmirable piloto, ad li t   i str  il t . ¿  pasado Ila. e j " P » ° ‘ -  »>•
une  en In laterra del autogiro de L a  Lierva. ^  modestia)
del porvenir, ha buscado en sus vuelos, más que una sa ís ^  mirable por su audacia, su destreza, su in e ig ^  aeródro-
deportista, una íinalidad científica, un precedente practico p reafoó los pnm eros ensay marchó a
futuro establecimiento de líneas aéreas. rn0S (j e c uatr0 Vientos y G etafe. D e s p u é s ,
D e esta manera ha batido dos veces el campeonato de ura
Londres, adonde no pudo ir, 
por estar gravemente enfermo, 
Loriga, y en Croydon, a presen­
cia de las más ilustres personali­
dades del mundo aeronáutico 
inglés, el capitán aviador míster 
Courtney hizo diversas expe­
riencias.
He aquí lo que del autogiro 
dice el piloto británico al termi­
nar el primer vuelo:
«No puedo discutir el tipo 
del aparato; el volar en él es 
algo fuera de lo acostumbrado. 
Ayer me e l e v é  verticalmente 
más de 1.000 pies, y al subir los 
primeros 20  ó 3 0  pies de esta 
manera, tan distinta de lo que se acostumbra, se necesita muchí­
sima confianza para continuar subiendo, pues no se sabe lo que va 
a ocurrir. Se siente la posibilidad inminente de estrellarse, y la 
impresión es enorme; pero al bajar, ésta es aún mayor. Descendí 
unos 50  pies verticalmente y tuve todas las sensaciones de una 
caída inevitable, en la que me iba a estrellar; pero estos temores 
no tenían fundamento, pues el aparato aterrizó suavemente y sólo 
anduvo unos cuantos metros al llegar a tierra. El invento del señor 
La Cierva combina el vuelo vertical del helicóptero con el vuelo 
de los pájaros, pues mueve sus alas lo mismo que ellos.»
Después, muy posteriormente, en mi anhelo de conocer cuanto 
se relaciona con el autogiro, me dirigí a su inventor, quien, en carta
D. Juan de la Cierva
El autogiro «La Cierva» en el aeródromo de Croydon (Inglaterra)
para mí deferentísima, me dió datos y referencias, algunos de los 
cuales me apresuro a transmitir a los lectores de A las.
Me dice D. Juan de La Cierva y Codorníu que, a petición del 
ministerio del Aire, inglés, se habían hecho en el aeródromo de 
Farnborough varias experiencias por el piloto inglés capitán C ourt­
ney, ya que no las podía efectuar, por estar enfermo, Loriga; que 
el aviador británico, previos brevísimos ensayos que duraron un 
solo día, hizo magníficos vuelos a más de 400  metros de altura, al­
gunos de ellos de más de media hora de duración, realizando rápi­
damente todo el programa de ensayos oficiales pedido por el A ir  
Ministry.
Mr. Courtney, después de veinte o veinticinco tomas de tierra, 
llegó a conocer de tal modo las especialísimas condiciones del au­
togiro que en todos los aterrizajes ejecutados después, con o sin
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ELautogiro «La Cierva» yolando en Cuatro Vientos el 24 de junio, delante de S .  M. el Rey, pijoteado por el capitán Loriga
. ^
El capitán inglés, Courtney, que piloteó el autogiro en Croydon
viento, apenas rodaba, tomaba 
tierra, más de tres o cuatro me­
tros; en varias ocasiones rodó me­
nos de un metro, y una vez se 
posó absolutamente vertical y no 
rodó ni un sólo centímetro, a pe­
sar de no haber ningún viento.
En esta toma de tierra fué cuan­
do, por no llevar amortiguadores 
adecuados, el tren de aterrizaje 
del aparato sufrió una avería tan 
insignificante que su compostura 
fué cuestión de horas.
La ignorancia o mala fe— La 
Cierva cree lo primero y yo me 
inclino a lo segundo— aprovechó 
lo ocurrido para divulgar en la 
Prensa inglesa y española la noti­
cia de un grave accidente, y hasta 
se llegó a precisar que ese acci­
dente se había debido a una súbita parada en el aire de las alas
giratorias sustentadoras o w indm ill (molino de viento), como, con
mucha justeza, le llaman los ingleses.
A parte de estas insidiosas fantasías, el aparato de La  Cierva 
ha realizado en el aire maniobras tales como volar a menos de 15 ki­
lómetros por hora, tan encabritado que a pleno motor perdía sen­
siblemente altura; maniobras, no sólo imposibles de efectuar con 
un aeroplano, sino que el intentarlas siquiera hubiese acarreado 
indefectiblemente una «pérdida de velocidad», con la consiguiente 
caída sin gobierno, que es la causa de más del 8 0  por 100 de los
accidentes de Aviación.
Com o es lógico, la obra de La Cierva ha emocionado profun­
damente en todas partes; la Prensa mundial, ténica o no, le dedica 
largos artículos e informaciones gráficas; las Sociedades sabias es­
tudian el invento del joven ingeniero español, y, 
u timamente, la Royal Aeronautic Society  or­
ganizó una sesión, a la que asistieron la mayo­
ría de los técnicos y los más importantes cons­
tructores ingleses, bajo  la presidencia del gene­
ra Brancker, je fe  de la Aviación civil, que fué 
un homenaje al inventor del autogiro.
A hora precisamente publica la Prensa la 
noticia de que la Sociedad General Francesa de 
eronáutica ha concedido por aclamación al 
inventor español D. Juan  de la Cierva el Gran 
remio para 1925, distinción sólo concedida a 
aque os inventores que con sus geniales con­
cepciones impulsan de una manera fundamental 
la Aviación.
Y  este galardón, que se entregará con toda 
solemnidad a nuestro com patriota cuando éste 
fije para ello fecha, prueba de lo que es capaz 
España cuando sus hombres dedican la fuer­
za de su inteligencia o de su voluntad a cual-
quier esfera de la actividad hu­
mana.
También español, también j o ­
ven, también hombre de ciencia 
y también en el extranjero, triun­
fa Luis de A c e d o  en Nueva
York.
Luis de A cedo, mi fraternal 
camarada en asuntos de Avia­
ción, lleva ya muchos años tra­
bajando por el éxito de la A e ro ­
náutica nacional. En el año 1914,
Luis de A ced o, el inteligentísimo 
ingeniero Jo s é  Padrós y yo cons­
truíamos un avión, inventado por 
A cedo, en el que, merced al mo­
vimiento conjugado de las alas, 
se perseguía la  irreversibilidad
del aparato.
Este  aeroplano, cuya impor­
tancia algún día se reconocerá, fué ensayado con éxito ante don 
Eduardo D ato, presidente del C onsejo  de Ministros en aquellos
años.
Pocos días después, y cuando el motor de este avión se ha­
bía destrozado funcionando en otro aeroplano, estallaba la gue­
rra, se declaraba contrabando los m otores de Aviación e infi­
nidad de complicaciones hacían estériles nuestros sacrificios y tra­
bajos.
A cedo, voluntad férrea, no desmayó y continuó estudiando el 
problema aeronáutico, dirigió la fabricación de aeroplanos en S a n ­
tander, y como ni Estado ni la industria española le eran propicios, 
tuvo que emigrar, y a los Estados Unidos se fué, amargada el alma 
por tanta indiferencia, pero siempre pensando en España.
Pocos, poquísimos meses le han bastado a nuestro com patriota 
para triunfar en Norteamérica. Una carta del 7 
de diciembre me dice que una gran C asa— 
creo recordar que es la fábrica C urtiss— está 
construyendo un helicóptero que ha causado 
la admiración de las más famosas personalida­
des de la Aeronáutica yanqui.
Ayudan en su empresa a Luis de A ced o  
míster Frank, A . Tickenor, director del A ir  
D igest, y el capitán Eddie R ickenbacker, el 
«as» de los «ases» norteamericanos y el piloto 
que dió la vuelta al mundo, quien, no sólo 
colabora económicamente en la empresa sino 
que aporta al helicóptero «Acedo» un m otor 
el «Rickenbacker», de la R ickenbackher M o­
tor C o ., que el día 7 de diciembre pasado lle­
vaba en el banco de pruebas, sin pararse, mil 
trescientas cuarenta y cuatro horas, o sean ocho
semanas.
Esta  noticia, que si no viniese de un hom ­
bre de ciencia haría pensar en una «america-
E1 ingeniero Luis de Acedo
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El aparato del ingeniero Luis de Acedo
nada», es de tal importancia que, de confirmarse, se puede ya 
dar por resuelto el problema de los vuelos intercontinentales, 
para los cuales sólo era preciso un motor con radio de acción 
mucho, mucho mayor que los actuales.
Con el triunfo, ya realidad, del autogiro «La Cierva» y con el 
triunfo, para mí indudable, del helicóptero «Acedo», España habrá 
dado los dos pasos más trascendentales que registra la Aviación 
de muchos años a esta parte; pero en nuestro espíritu perdurará 
siempre la amargura de que nuestros inventores, nuestros grandes 
hombres, han de buscar siempre en tierras extrañas el medio de 
llevar a feliz término sus ideas geniales, sus iniciativas, para que 
con ellos no se repita la historia de Peral y Monturiol, y tantos 
otros más.
Afortunadamente, A cedo y La Cierva, lejos de desdeñar a 
su patria, indiferente y apática, la quieren cada día más, y a sus
ansias de triunfo unen siempre el deseo de ofrendarla el éxito con­
seguido.
Y  por esto, porque en España aún hay hombres fuertes, 
patriotas y talentudos, pronto llegará el día en que nuestro cie­
lo se vea cruzado por infinitas líneas aéreas nacionales y extran­
jeras, surquen los cielos, con rumbo a las Baleares, hidroaviones 
que enlacen esas islas con la Península, y nuestros aeroplanos, heli­
cópteros y autogiros sean el orgullo de propios y la envidia de ex­
traños. Espíritus meridionales, más imaginativos que reflexivos, nos 
entregamos a la fantasía, perdiendo, con nuestros entusiasmos alo­
cados, un tiempo y una actividad necesarias para que la labor rea­
lizada sea todo lo firme y segura que se precisa. Y  conste que esto 
lo digo por las gentes que lanzan al vuelo las mismas campanas 
que, después de sonar alegremente en otros momentos y con otros 
inventores, luego enmudecieron inconsciente y desdeñosamente.
LA PRIMER MARCA DEL MUNDO ENTERO
T 0 0 ° S  v.0 8  v » s
B añ os - T e la s  - B a r n i c e s  - P in tu r a s
D R E r Y F U S  F r è r e s
AtfOQÎQÇ
Proveedores del Gobierno francés (Guerra, Marina, Colonias, subsecretario de la Aeronáutica), y de
todos los Estados extranjeros, incluida España
Talleres y  oficinas: 50 ,  rué du Bois. CLICHY
Pidan informes . . . .  ! \
Teléfono:
1.a Línea: MARCADET 38-02
2.a Línea: MARCADET 38-03
3.a Línea: MARCADET 38-04 
Dirección telegráfica: Avionine Clichy-la-Garenne 
Clave: AZ francés R. C. París 210.619 B
Sobre telas AVIONINE, de resistencia superior, pesando los 3,600 kilogramos.
Sobre las telas AVIONINE, especiales para planeadores.
El enlace aéreo Europa-A m érica
El mejor instrumento creado por la ciencia y la audacia 
de los hombres para luchar contra el tiempo es, indudable­
mente, el avión. Era, pues, natural que este nuevo medio 
de transporte fuese empleado para aumentar la rapidez de
los correos postales.
Cualquiera que sea nuestro deseo de transportarnos
velozmente de un punto a otro, ya sea por placer o impul­
sados por imperiosa necesidad, no ponemos la velocidad
por encima de todo, si­
no que nos hace falta un 
cierto confort; queremos 
recrearnos a la vista del 
maravilloso espectáculo 
de la naturaleza; pero 
cuando se trata de la co ­
rrespondencia sólo una 
c o s a  nos preocupa, y 
ésta es que se transpor­
te con la máxima ra­
pidez.
El avión, además, se 
presta, en la actualidad, 
maravillosamente bien  
al transporte postal. Las 
cartas ocupan poco sitio 
y son de peso reducido, 
por lo cual un avión pue- 
de cargar m illares.de  
ellas. Es, pues, lógico 
que el transporte delv. .  L1 U liO pu, LV. U C .
correo por vía aérea haya tenido tan rápido desarrollo. Las
cartas piden alas.
por esto es por lo que al comprobarse los inaprecia- 
es servicios que podrá prestar el avión para llevar el co ­
rreo a largas distancias, se llegó a conseguir de él que 
isminuyese, al propio tiempo que la distancia, el tiempo
que separa los continentes.
El hecho de que la más importante de las líneas aéreas 
posta es existentes, tanto por su longitud como por su trá- 
c °  a Línea Latécoére que una Toulouse a Dakar— fuese 
orientada hacia la Am érica del Sur, plantease automática­
mente el problema del enlace aéreo postal entre Europa y 
s tres grandes capitales americanas: Río de Janeiro, Mon­
tevideo y Buenos Aires.
Este gran proyecto está en vías de realización desde 
ace un año. ¿N o estamos en el aniversario del día en que, 
Por primera vez, llegaron a Río de Janeiro sacas postales
X
procedentes de Montevideo y Buenos Aires? En las dos 
costas del Atlántico se  han hecho, en los umbrales de 
1926, fervorosos votos porque se aproximen hasta unirse 
los grandes pájaros que descienden de Toulouse, a tra­
vés de España, hasta llegar a Dakar, a aquellos que hacen 
sus primeros vuelos a lo largo de las costas americanas,
de Buenos Aires a Pernambuco.
Hay verdadera ansia por cubrir, por devorar las etapas
de este vuelo de mara­
villa en una magnífica
realización.
A p a ra to s  potentísi­
mos han salido d e  la 
nebulosa d e  nuestros 
sueños, y van y vienen, 
burlándose de la tem­
pestad, resoplando sus 
p o d e r o s o s  m o t o r e s ,  
como en un aliento de 
satisfacción por el cum­
plimiento de su civiliza­
dora misión.
Los autógrafos con 
que nos han favorecido 
algunos de los represen­
tantes diplomáticos de 
las R e p ú b l i c a s  Sud­
americanas en Europa  
nos dicen con emocio­
nante elocuencia el ar­
diente y cordial llamamiento que nos llega de allende el 
O céano.
Votos alados son también que constituyen los mejores 
estímulos.
España abrió la vía del cielo a los aviones que marcha­
rán muy pronto hacia la hermana América.
En naves aladas pasan ya por encima de nosotros ar­
bolando los pabellones de dos grandes naciones: España
y Francia.
Al lado de estos colores gloriosos veremos en breve
las del Brasil, de Uruguay y la Argentina.
¡Toda una gama radiante de colores latinos!
Saludemos tan hermoso esfuerzo.
Hagamos muy fervientes votos porque antes de que 
finalice el año 1926 podamos conseguir, merced al victo­
rioso avión, que se acelere el ritmo de la generosa vida
latina.
Entrega, en Río de Janeiro, del primer correo aéreo traído de B uenos Aires el 23 de enero de 1925.
(Servicio realizado por un avión «Latécoére»)
Lo que dicen los diplomáticos 
uruguayos, brasileños y argentinos
La extraordinaria importancia que tienen las comunicaciones 
aéreas entre Europa y América nos ha movido a solicitar de los 
representantes diplomáticos sudamericanos en París y en Madrid 
su valiosa opinión respecto del asunto.
Y  estos ilustres embajadores y ministros han deferido muy 
cortesmente a nuestros ruegos, enviándonos, al propio tiempo que 
los retratos por nosotros solicitados, unas líneas expresivas de su 
pensamiento, autógrafos que juzgamos del mayor interés publicar.
Tres son los países del 
Nuevo Continente a los 
c u a l e s ,  de  una manera 
más principal, interesa la 
comunicación aérea inter­
continental: el Brasil, el 
Uruguay y la Argentina, 
aunque ello no quiere de­
cir que los demás Esta­
dos americanos no sien­
tan idéntico anhelo por 
ver cómo se abre entre 
los dos mundos la ruta 
admirable de los aires.
Em presa más de dio­
ses que de hombres, las 
comunicaciones aéreas de 
la vieja Europa y la joven 
América c o n s t i t u i r á n ,  
además del más sólido es­
labón, el medio eficacísi- Excmo. Sr. Souza Dantas, embajador de los E. U.
mo de que un intercam- deI Kras¡l en Francia
bio de intereses y una co­
rrespondencia de ideas desenvuelvan de modo maravilloso la 
cultura y la riqueza en ambos continentes, que no por estar 
los más distantes son los menos unidos por los vínculos de la 
sangre.
Ideal eminentemente latino han sido, hasta ahora, franceses, 
portugueses, italianos, españoles y americanos, quienes persiguie­
ron y persiguen con laudable tenacidad unir pueblos que ha­
blan el mismo idioma o pertenecen a la misma raza, merced al vue­
lo audaz de los aviones.
Y  como en la insaciable sed de progreso de los hombres 
no eran bastante las gloriosas proezas de nautas como Sacadura 
Cabral y G ago Coutinho, ni serán suficientes sus repeticiones 
por aviadores tan heroicos como Casagrande, Franco y cuantos 
se lancen al espacio intentando cruzar el Atlántico a bordo de sus 
aeroplanos, ya hace tiempo que se viene estudiando, y aun se pue­
de afirmar que los preparativos están ya hechos, el establecimien­
to de una línea aérea comercial que lleve de uno a otro con­
tinente no sólo aquellos pasajeros a quienes en un principio esti­
mule la necesidad, la ambición o el espíritu de aventuras, sino 
toneladas y toneladas de correspondencia o de mercancías, hasta 
que muy pronto, ya desaparecido el temor al peligro de los prime­
ros momentos, sean las aeronaves el medio de locomoción pre- 
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Los corazones franceses y los brasileños no podrán nunca estar más 
cerca; pero es preciso que se acorten las distancias entre ambas naciones 
hermanas: las Líneas Latécoére se cuidan de ello de una manera gloriosa.— 
L. de Souza Dantas.
ferido por quienes no quieren sufrir el hastío de los largos días
de navegación y los horrores del mareo,
En todas las palabras de los diplomáticos argentinos, brasi­
leños y uruguayos de París y Ma­
drid, resplandece el más vivo espí­
ritu de latinidad, el entusiasmo re­
suelto en pro de la Aviación, la 
seguridad de que han de ser las 
alas de los aviones el medio más 
eficaz de la s  comunicaciones de
seguro que el de los actuales aparatos que mueven las hélices de
las aeronaves que cruzan ahora los espacios.
Un sentimiento de patriotismo, que no hemos de ocultar, nos
hace desear que tal unión la realice España, y si ello no fuera 
posible por carecer de aquellos elementos precisos para empresa 
de tamaña importancia, nuestro orgullo de latinos siente la inmen­
sa satisfacción de que sea Francia la que le lleve a feliz reali­
zación, causándonos, asimismo, viva alegría la pugna honrosa que 
se ha establecido entre las Aviaciones italiana, española, france­
sa y portuguesa, por ver quiénes son los náutas que antes y m ejor
Excmo. Sr. D. Hipólito Alves d’Araújo, 
ministro del Brasil en España
pueblos cuyos corazones laten 
al unísono, pero a los que sepa­
ran las aguas del Atlántico en 
unos cuantos millares de kiló­
metros, que pronto, muy pron­
to, d e v o r a r á n  en vertiginoso 
vuelo los aeroplanos.
Una Compañía francesa, cu­
yas líneas aéreas son modelo de 
regularidad y seguridad, la Casa 
Latécoére, lleva ya muchos años 
preparando las comunicaciones 
aéreas entre Europa y América, 
y así la línea de Toulouse a Ca- 
sablanca llega ahora hasta D a ­
kar, y en el continente americano 
una misión científica, integrada 
por ilustres personalidades y va­
rios pilotos de la empresa L a ­
técoére, y presidida por el prín­
cipe de Murat, ha realizado los 
ensayos necesarios para el esta­
blecimiento de una línea de Per- 
nambuco a Buenos Aires.
Sólo  falta el salto sobre el 
Atlántico, y mientras éste no se 
pueda realizar regular, segura, 
comercialmente se u t i l i z a r á n  
barcos extrarrápidos, luego se 
construirán i s l a s  flotantes, y 
como los progresos en Aviación 
son tan continuos, tan repenti­
nos, tan sorprendentes, no tar­
dará mucho tiempo en aparecer 
el motor poderoso y resisten­
te que devore la distancia ve­
lozmente, y cuyo funcionamien­
to sea muchísimo más largo y
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Siendo un ferviente partidario del «Iberoamericanismo» apruebo y aplaudo, con el más vivo entusiasmo, los proyec­
tos y tentativas que tienen por objeto la aproximación de pueblos de una misma raza, originarias de la misma península.
P o r  tanto, la organización de una Compañía de navegación aérea que parta las distancias que separan la heroica Ibe­
ria de la América latina responde a una verdadera necesidad mundial, y los Gobiernos interesados deberían concederle
todo su poderoso apoyo.Madrid, 1 de enero de 1 9 2 Hipólito Alves d'Arciújo, ministro del Brasil en España.
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cruzan el Atlántico a bordo de sus aviones. La suerte, el talento y 
la audacia dieron la victoria a los portugueses Sacadura Cabral y 
G ago Coutinho.
Ahora el triunfo será para los españoles Franco, Ruiz de 
Alda y Durán, o para el italiano Casagrande.
¿Quién llegará el primero?
No lo sabemos, y aparte el sentimiento de nacionalidad, sea de 
quien fuere la victoria, la celebraremos con sincera alegría, por­
que una de las características de la Aviación es que al borrar 
las fronteras y acercar a los hombres parece como que pone sobre 
la idea de Patria la más comprensiva de Humanidad.
Y  esto será una nueva conquista de los tiempos.
Los hombres, hartos de pelearse unos con otros, de utilizar 
para su exterminio todos los grandes inventos, de no ir de un sitio 
a otro sino en son de conquista, se unirán para cambiar ideas, 
afectos o intereses, y las máquinas voladoras ya no tendrán la mi­
sión de espiar al enemigo o bombardear su suelo sino que se­
rán el vehículo que, tan veloz como el pensamiento, llevará los 
habitantes de un país a las más lejanas tierras, quitándole su re­
tardataria inacción a la distancia y al tiempo que tantas iniciativas 
fustra o retrasa.
Por esto no es de extrañar que espíritus tan cultivados como 
los de los representantes di­
plomáticos de la América la­
tina recojan con alborozo y 
entusiasmo la labor de hom­
bres como Pierre Latécoére, 
o la b r a v a  resolución de 
aviadores como los lusitanos, 
franceses, españoles e italia­
nos, que temeraria y resuel­
tamente se aprestan a alzar 
el vuelo fiándolo todo a los 
prodigios de mecánica de 
sus motores y a las maravi­
llas de la Aviación, que en 
brevísimos años ha pasado 
de los aleteos a pocos centí­
metros del suelo a cru­
zar los mares y escalar 
las más increíbles al­
turas como flechas. Excmo. Sr. D. Federico Alvarez de Toledo,
# ministro de la República Argentina en Francia
De igual modo que
estas ilustres personalidades oficiales, los pueblos aguardan 
con ansiosa impaciencia la llegada de los hombres-pájaros, 
de los nietos de ¡caro, que han de ser portadores del salu­
do cordial de los países hermanos y que han de ofrecerles 
las naves que les llevarán con la rapidez del viento allá 
donde les ordene la conveniencia o el capricho.
Plus Ultra ha puesto con simpática audacia el comandan­
te Franco en su hidroavión, y a fe que para un aviador no 
hay lema suficientemente atrevido, porque a todas horas ve­
mos pilotos que no se conforman con el plus ultra sino que 
hasta practican el A d  astra.
Pletóritos de optimismo e inflamados de un ideal de hu­
manidad, los diplomáticos uruguaños, argentinos y brasile­
ños, que representan, difunden y defienden los intereses de 
sus respectivos países en París y Madrid, se muestran explí­
citos en su pensamiento, y convencidos de la realidad en que 
pronto se convertirá el proyecto de enlace aéreo de Europa 
y América.
* * *
Souza Dantas, em bajador brasileño en la gran ciudad de 
París, hombre enamorado de la civilización latina y gran 
amigo de Francia, afirma que los corazones franceses y los. 
de sus compatriotas nunca estuvieron más juntos, pero re­
clama por la desaparición de las distancias que separan a las 
naciones hermanas, y confía para ello en la obra gloriosa de 
Latécoére, en quien no vibra un espíritu industrial sino un 
bello afán latino, un excelso sentimiento de amor, de paz y 
de progreso,
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ALAS, único que nos faltaba para ir mas velozmente hacia España. 
Mensajeras de amor y de fraternidad: bien venidas sean.
París, 15 de diciembre de 1925.—AIvarez de Toledo , ministro de la 
República Argentina en Francia.
Excmo. Sr. D. B .  Fernández M e­
dina, ministro del Uruguay en 
España
H i p p o l y t o  A l v e s  
d’Araújo, m i n i s t r o  del 
Brasil en España, nos re ­
cibe en el despacho de 
su magnífico palacio en 
la Castellana.
En su charla amable 
y cultísima se observa su 
fino espíritu de observa­
ción.
El diplomático brasi­
leño en España es, y así 
lo afirma clara y explícita­
mente, un fervoroso par­
tidario del Iberoamerica- 
nismo, y en este amor a 
lo que es unión de los 
pueblos, cuyo solar está 
en esta península, que tan 
fuerte confederación de 
nacionalidades d e b i e r a  
ser, se inspiran sus pala­
bras en pro de la organi­
zación aérea que, salvan­
do los espacios satisfaga 
u n a  necesidad mundial, 
para lo cual deben con­
ceder todo su poderoso 
apoyo los G obiernos In­
teresados en  semejante 
obra.
¿Le
El ministro de la R e ­
pública Argentina en E s ­
paña, F . Alvarez de T o ­
ledo, t i e n e  tan intenso 
amor por España, que al 
pedírsele unas líneas ex­
presivas de su opinión res­
pecto a las comunicacio-
12
nes intercontinentales, al lazo de unión que por el camino de los 
aires puede y debe unir la vieja y gloriosa Europa con la joven y 
esplendorosa América, hay un extremo que en él domina a todo, 
y ese es el culto a la hidalga España, la madre de tantos y tantos 
pueblos, la que supo conquistar con las armas y con el corazón, 
la que no supo colonizar como tampoco supo nunca gobernarse 
con acierto.
El diplomático, alma de poeta, exclama: A l a s ,  único que nos 
faltaba para ir más velozmente hacia España.
¡Bien venidas esas bellas palabras, a las que solo podemos con­
testar, gritando: « A l a s ,  único que nos faltaba para ir más veloz­
mente hacia nuestras hijas de América>!
Consuela y conmueve que en los hombres no se vean ni 
el orgullo aislador ni la soberbia que rechaza, sino, por el con­
trario, la salutación de paz, el beso de amor, el ansia de frater­
nidad.
* * *
Fernández Medina lleva con tacto insuperable y acierto encan­
tador la representación de los uruguayos en España.
República cuyo pro­
g r e s o  m o r a l  y m a t e ­
rial produce verdadero 
asom bro, tiene forzosa­
mente que estar repre­
sentada por una persona­
lidad de g r a n  r e l i e v e  
social y político.
F e r n á n d e z  Medina, 
ministro del Uruguay, es 
el diplomático sereno y 
clarividente en quien la 
p a s i ó n  no  enturbia el 
concepto exacto del por­
venir.
P or eso a p r e c i a  y 
aplaude cuantos esfuer­
zos se encaminan a esta­
blecer el c o n t a c t o  de
Excmo. Sr. D. Alberto Guani, ministro del 
Uruguay en Francia
Acortar distancias postales entre Francia y el Continente Sudamericano no es más que aproximarse en el terreno material a lo que es ya un 
hecho admitido en el dominio espiritual: Francia y los pueblos latinos de América viven en contacto absoluto de sentimientos y de idealidades. 
París, 24 de diciembre de 1925.—Alberto Quani. •
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América y los demás Continentes, pues lo contrario traería con­
sigo el decaimiento o la muerte de altos y vitales intereses.
del Uruguay en la República francesa, 
es una figura altamente representativa 
en su patria.
Cuando un país que tan celosa­
mente elige sus embajadores en Euro­
pa lleva a París persona de tal linaje 
casi es inútil toda presentación.
El ilustre diplomático, ilustre por 
su talento y por su prestigio, hace un 
alarde de españolismo al mismo tiem­
po que una afirmación de amor a 
Francia, cuando, en el lenguaje de sus 
antepasados, que tan bellamente ha­
blan su s  coterráneos, d e c l a r a  que
acortar distancias postales entre Francia y el Continente surame- 
ricano sólo es materializar lo que en el orden espiritual es ya un 
hecho admitido.
Tan claro es el sentido como las palabras de quien aumenta las 
glorias de la estirpe con la clarividencia de sus juicios.
Carlos Estrada, em bajador de la Argentina en España, cierra 
con un áureo broche esta serie de opiniones tan autorizadas y que 
de manera tan absoluta confirma nuestros entusiasmos por las co ­
municaciones aéreas con América.
Estrada se siente también impresionado por la raza que le dió 
origen, y al darse cuenta del afán que impulsa a nuestros aviado­
res saluda con palabras de aliento y de orgullosa glorificación la 
empresa que van a emprender muy pronto el comandante Franco 
y sus valientes compañeros, porque ello es un jalón nuevo en las 
relaciones hispanoamericanas y una demostración de la reciedum­
bre y energía de la raza.
t-O k-. ^
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Alberto Guani, ministro
Excmo. Sr. D. Carlos de Estrada, 
embajador de la República Ar­
gentina en España
p , . .  n,,t ,tuirá un nuevo ¡alón de la  Historia de España en sus relaciones con América. E l comandanteE l raid  aéreo del puerto de Palos a Buenos Aires constituirá un nuev j
Franco y sus valientes compañeros quieren demostrar que no lia sufrido desmedro la energía 
Madrid, enero 1 de 1926.— Carlos de Estrada.
DIVO A E R O P L A N O ,
D ivo A erop lan o: una m itología  
m ereces; un rito, un altar...
L a s  a ld eas , p o r  ti, casi creen hoy d ía  
qu e se p u ed e  vo lar;
te soñó D on Q uijote, sostén p a ra  sus hom bros, 
voltean do en las aspas d e l m olino  
y  h as enseñado a la  Fuerza un cam ino  
qu e no es preciso  tender sobre escom bros.
A  la  au dacia , a l  valor, a l  gen io curioso
d e l hom bre d e  pen den cia  en tierra y  m ar,
has abierto  un p a len qu e g lor ioso ,
has im puesto un com bate en qu e no ha  d e  m atar.
A eroplano, p o r  tu m ediación ,
la m ecán ica , p au ta  d e aceros,
m ete en cintura e l  corazón
de los nuevos aventureros;
y , g ra v es , en e l a tav io
d e  su a ctu a l vestim enta im prevista,
parten , ágiles, a  la  conquista
d e l a ire  v a c ío ;
p ero  saben  d e l núm ero; tocan  
la  p a lan ca  d e l fren o  en la ascensión ; 
pesan  el a ire; invocan  
la  ley, la  razón 
y  constituyen la  fa lan g e  rara  
d e  hom bres-pájaros, d e  o jos  profundos, 
qu e hoy dan su v id a  gentilm ente, p a ra  
la  inteligencia f in a l  d e  los m undos...
Entre tanto, unas n ov ias nuevas, 
ojos d e  f ie b re  pasion ales  
reforzados en ópticos cristales, 
la  esp iral siguen d e  sus rum bos... E v as  
im penitentes, a l  hacer,
cuando ellos parten , votos p o r  su buena fortu n a , 
les p id ieron , a caso , qu e fu eran  a coger 
un n o-m e-olv ides a  la  luna...
(...En m i rincón d e  m íseras calm as, 
don de vegeto apenas, observan te y  poeta , 
tejiendo parco , en la m añ an a qu ieta , 
m i tela azu l p a ra  las  a lm as,
¡y o  te invoco y  sa lu do  y  bendigo, A erop lano, 
vasto  lirio en la a tm ósfera  pura, 
qu e le im pones d e  nuevo a l  tronco hum ano  
la  actitu d  d e c lav ar  los o jos en la  altura!
por E d u ard o  Mar
A erop lan o: tu a la d o  ejem plo  
sirva a  los hom bres y  a  las cosas, 
fo rm a  ascendente en e l m áxim o  7 em plo, 
entre incienso d e nebulosas,
¡no surcaras en vano, sobre la postración  
d e  nuestras horas g rises, e l a ire sin canciones, 
tú que tienes e l gesto  d e  las resurrecciones 
en tu v iva  ascensión!...)
A ventura  —  hoy, la  única  — d e l espíritu hum ano  
cisne-príncipe, engendro d e  un cuento oriental, 
fin a  estrofa d e  bulto y  en m archa, A erop lano:
/ superaste la altura d e l m uro fa ta l!
D oble esfuerzo, m áqu in a y  a la ; 
n ave d e  la  im aginación ;
Ja c o b , en ti, p o d r ía  prescindir d e  su esca la ; 
le das a l  a ire un corazón.
C iencia... y  m ilagro, to d a v ía ; grito
de do lor y  protesta  d e f e ;
punto d e  apoyo  en qu e e l  hom bre h ace p ie
para  entrar, sin la m uerte, en lo infinito;
eaparazón -fan tasm a d e l an helo : en las au ras, 
sobre las tem pestades, m ás a llá  d e  los m ontes, 
cil indóm ito ritm o d e  tu latido, instauras 
una doctrina hum ana qu e d ev ora  horizontes.
L as águilas, descen d idas  
. de su trono d e  rayos, huyen sobrecog idas  
p ara  qu e ensanches tu carrera  
¡tú, qu e p od rías  ser, con las a las  tendidas, 
d el casco d e  los O rbes, águila  en la C rim ea!
P asas, v isib le  apen as, e l arco lejano  
d e l a ire descon ocido
¡ü en la p az  d e  los va lles  y  en e l p echo  hum ano  
se reproduce tu latido!...
La  H u m an id ad  d ispersa  y  d iv id id a  
v iv ió  hasta  ayer, a l  azar d e  banderas...
7 a l  vez tú, descendien do d e  las qu ietas esferas, 
le d irás qu e los aires son una sen da unida, 
y  le d irás qu e el vu elo  no con oce fron teras ...
D iciem bre-1925
L a  A e r o n á u t i c a  y el A r t e
El lugar ocupado por la Aeronáutica en el A rte antiguo y m o­
derno— literatura, pintura y poesía— merece un estudio especial 
que la revista A l a s  tiene la satisfacción de ofrecer a sus lectores:
«Elias subió a los cielos en un carro de fuego. Montó en un ca­
rro y echó a volar; sí, voló llevado en alas del viento». Así se 
expresa Moisés en L a  B ib lia , Salmo XVIII. Esta cita muestra cómo 
en los tiempos más re­
motos los h o m b r e s  
pensaban ya en las c o ­
sas del aire. Ser  émulo 
del pájaro fué siempre 
una de las más gran­
d e s  aspiraciones del 
hombre desde que se 
convirtió en  un ser 
pensante. En la más 
avanzada antigüedad, 
nuestros antepasados, 
que no habían encon­
trado el modo de vo­
lar ellos mismos, po­
blaban el aire de es­
píritus a l a d o s ,  tanto 
buenos c o m o  malos.
Así los ángeles como 
lo s  demonios tenían 
alas.
El deseo de volar 
aparece en todas las 
edades de la historia 
del mundo, y parece 
que no hay n i n g ú n  
pueblo, ni aun el más primitivo, que no haya intentado la conquista 
del aire. D e estas tentativas han nacido numerosas leyendas. Nada 
más natural que los temas aeronáuticos hayan inspirado a los pin­
tores y a los poetas y hecho nacer infinidad de novelas.
Ningún asunto literario presenta, por otra parte, motivos más 
variados que la literatura aeronáutica. Ello se debe, verosímil­
mente, a que los aspectos científicos y mecánicos se encuentran 
mezclados con bastantes temas atractivos: viajes, conquistas, le­
yendas, astronomía. Es menester también observar que los prime­
ros aeronautas fueron hombres que habían hecho ya sus pruebas 
en otras ramas de la actividad humana, y sólo esta razón sería 
suficiente para dar a la relación de un viaje un alto interés científi­
co y literario. Jeffries, que consiguió realizar la primera travesía 
del Canal de la Mancha en globo, con Blanchard, era un céle­
bre doctor americano y fué uno de los numerosos miembros ^del 
cuerpo médico que honraron los principios de la Aeronáutica con 
su concurso y sus investigaciones.
Los aeronautas Chaussier, Sheldon, Pétain, Forster, Bell-Petti-
grew, pueden ser citados entre quienes ilustran estas curiosas rela­
ciones del arte médico y la Aeronáutica. Los primeros de la Avia­
ción son, por consiguiente, reclutados en todos los ramos de la 
actividad humana, y no se puede citar ninguna personalidad bri­
llante de la Aeronáutica que no hubiera descollado en cualquier 
otra esfera de la vida.
Leonardo de Vinci, cuyas investigaciones aeronáuticas han sido
objeto de un reciente 
artículo de la Revista 
A l a s ,  puede ser con­
siderado como uno de 
los primeros ejemplos 
de estas concomitan­
cias constantes de la 
Aviación con las C ien­
cias y la s  Artes. En 
efecto , Leonardo de 
Vinci debe ser clasifi­
cado más bien como 
un aficionado porque 
sus métodos de tra­
bajo eran más de ar­
tista que de hombre 
de ciencia. Sin embar­
go, algunos de sus tra­
bajos se aproximan no­
tablemente a los estu­
dios m o d e r n o s  de l  
vuelo de los pájaros y 
del v u e l o  a la vela 
(véase nuestro núme- 
(Grabado alemán del siglo XV) ro 72 del 15 de julio
p a s a d o ) .  Todas las 
clases de la sociedad, representadas por las profesiones más diver­
sas, han contribuido al desarrollo de la Aeronáutica, desde el du­
que de Chartres (Felipe Igualdad) hasta Jam es Sadler, simple pas­
telero de Oxford, cuyas ascensiones han quedado, no obstante, 
célebres.
Nuestro propósito particularísimo es ahora escudriñar la con­
tribución de los literatos y los poetas al desenvolvimiento y pro­
greso de la Aeronáutica.
* * *
Una de las primeras y más célebres novelas aéreas es la de Ro- 
bert Paltock (Londres, 1751), titulada L a  v ida  y  las aventuras d e  
P eter W ilkins.
Peter Wilkins es un explorador que naufraga cerca del Polo 
Sur, en una isla desierta. Allí encuentra una mujer voladora que se 
ha extraviado y cuya vida salva. S e  casa con ella y juntos cons­
truyen una balsa volante, con la cual marchan ambos al país de los 
hombres voladores. Adjunto damos uno de los grabados que ilus­
La caída'de Dédalo
tran tan interesante edición. Las novelas de Aviación alcanzaron, 
sobre todo, un gran desenvolvimiento después de los primeros vue­
los de los hermanos Montgolfier.
Hasta entonces las aventuras aéreas eran  a menudo ridiculi­
zadas en la literatura del siglo xvm. S e  encuentra en R asselas, 
príncipe d e A bisin ia  (1759), un capítulo titulado «Disertación so­
bre el arte de volar». Rasselas, visitando sus estados, encuentra un 
sabio construyendo una máquina volante. E l hombre le explica 
que ha adquirido la convicción de que se podrían construir barcos 
o carros volantes utilizando la fuerza del viento. Dice que los 
campos del aire podrían ser abiertos a nuestros conocimientos si la 
ignorancia y la pereza no nos mantuviesen sobre la tierra. R asse­
las le responde que teme que su imaginación exceda a su inte­
ligencia; pero el sabio le replica que ha estudiado largamente la 
estructura de los pájaros y que piensa que al ser humano muy fá­
cilmente se le podrían añadir alas, así como su idea de que en un 
año conseguiría volar.
Rasselas, muy interesado, vuelve al cabo de un año. Las alas 
están hechas. El sabio se lanza desde un promontorio en un lago y 
se cae al agua. Las alas, que no habían podido sostenerle en el aire, 
le mantienen a flote en el agua hasta que el príncipe viene ama­
blemente a sacarle de allí y retirarle avergonzado y aterrado.
Una de las primeras novelas que han seguido las proezas de 
los Montgolfier es E l extraño v ia je  d e D om ingo G onzález a  la  luna 
(París, 1783). El autor describe las aventuras de un rico español, 
Domingo González, que ha construido un aeroplano, con el cual 
Va a la luna. Describe los habitantes de la luna, de doble talla que 
la nuestra, de un continente muy agradable y vestidos con teji­
dos de indescriptible belleza. Visita el palacio del rey, relata las 
costumbres, los lenguajes, y regresa a la tierra, donde aterriza en
China. En el si­
g lo  xix se en­
c u e n t r a n  ya  
obras d e  una 
estructura m á s  
seria.
C i t e m o s ,
%
entre los e s c r i ­
t o r e s  que han 
desarrollado te ­
m a s  aeronáuti­
cos, Julio V e r -  
ne, E. A. Poe,
R u d y a r d  Kip- 
t i n g ,  y,  final­
mente, m uy al 
principio del si­
glo x x ,  H. G.
Wells, autor de 
L o s  p r i m e r o s  
hom bres en  l a  
l u n a  (Londres,
1901) y L a  g u e­
r r a  en  e l  a ire  
(Londres, 1908).
E s p e c ia l ís i -  
ma mención me­
rece Julio V er- Victoriano rapta a Cristina
ne, el extraordi- (Grabado francés del siglo XIX)
n a r i o  narrador
francés, cuya brillante imaginación ha creado las 
más curiosas novelas de viajes terrestres, sub­
marinos y aéreos. Julio Verne no fué solamente 
un cuentista sino también un realizador. Fué uno 
de los miembros de honor de la Aviación France­
sa, fundada en 1864 para estímulo y el desenvolvi­
miento del «más pesado que el aire», lo que expli­
ca, porque, al lado su obra Cinco sem an as en g lob o  
(relato de un viaje en África) (París, 1867), escribió 
su maravillosa obra R obur, e l C on qu istador  (París, 
1886).
El héroe de esta novela viaja a través del mun­
do en un formidable helicóptero movido por la 
electricidad. Un ingeniero de talento, Robur, ha 
construido en secreto una máquina voladora, con 
la cual revoluciona el antiguo y el nuevo mundo. 
Sólo  vuela de noche, hace oír sirenas y proyecta 
luces sobre las cuales discuten los sabios incré­
dulos y da lugar a leyendas. P or fin se presenta 
él mismo en el W eldon Institute de Nueva Y o rk  
(Club  de los globistas) y afirma, ante los sabios in­
crédulos, que ha construido una formidable máqui­
na movida por hélices, con la cual afirma haber 
hecho la conquista del aire. Los miembros delLa guerra en los aires (Grabado inglés del s ’glu XIX)
Club  se burlan del «más pesado que el aire», le abuchean y quieren 
lincharle. Pero desaparece súbitamente de la sesión en medio de 
una humareda que él mismo ha proyectado haciendo varios dis­
paros de un revólver especial. Aquella misma noche desapare­
cen misteriosamente el presidente y el secretario del Club. Todos 
los periódicos se mantienen alerta alrededor de esta aventura.
El presidente, Unde Prudent, y el secretario, Phil Evans, han 
sido raptados por la noche por los hombres de Robur, el C o n ­
quistador, y encerrados en una cabina del «Albatros», la famosa 
máquina voladora. Cuando se despiertan se precipitan al traga­
luz de la cabina y o b ­
servan a 1 .200 ó 1.300 
metros debajo de ellos 
una comarca que en 
vano tratan de reco ­
nocer. El «Albatros» 
está en pleno vuelo.
Robur viene a soltar­
los y les ofrece la li­
bertad «dentro de los 
límites del «Albatros».
Tom amos del mis­
mo l i b r o  la descrip­
ción del «Albatros».
El aparato se  puede 
descomponer en tres 
p a r t e s  esenciales: la 
plataforma, los meca­
nismos de propulsión 
y de suspensión, y la 
maquinaria.
P la ta fo rm a . — E s  
una larga armadura, 
unos t r e i n t a  metros 
de longitud, cuatro de 
anchura, v e r d a d e r o  
puente de barco con 
proa en espolón. Por debajo se redondea el casco, sólidamente 
membrado, que contiene los aparatos destinados a producir la po­
tencia mecánica, el pañol de municiones, los útiles, los almacenes, 
las cajas de agua, etc. Alrededor de la armadura algunos ligeros 
montantes, unidos mediante un enrejado de alambre, soportaban un 
puente de madera como el de los barcos. En la superficie se elevan 
tres grandes compartimientos. En el del centro funciona la má­
quina que mueve todos los mecanismos de suspensión. En el de 
delante, la máquina del propulsor atrás. En el compartimiento an­
terior se encuentran, igualmente, la repostería, la cocina y el pues­
to de la tripulación. Atrás hay dispuestas varias cabinas, entre 
otras la del ingeniero, un comedor y encima de todo ello una pa­
sarela de cristales.
D ebajo  del casco hay establecido un sistema de resortes flexi­
bles, destinados a amortiguar los choques del aterrizaje.
M ecanism os d e  suspensión y d e  propulsión .— Encima de la pla­
taforma se levantan verticalmente treinta y siete ejes, quince a cada
lado, y siete más elevados en el centro. Algo así como un navio de 
treinta y siete palos. Unicamente que estos mástiles en lugar de 
velas llevan cada uno dos hélices horizontales, de un paso y de un 
diámetro bastante cortos, pero a las cuales se puede imprimir una 
rotación prodigiosa.
El aparato está, pues, provisto de setenta y cuatro hélices sus­
pensivas, cuyas tres ramas están mantenidas exteriormente por un 
círculo metálico que haciendo función de volante economiza la 
fuerza motriz. Delante y atrás, montadas en ejes horizontales, dos 
hélices propulsoras de un gran diámetro, que comunican el movi­
miento de propulsión.
M aquinaria. —  No 
es al vapor ni al gas a 
lo que Robur ha pe­
dido la potencia nece­
saria para mover su 
aparato, sino a la elec- 
t r i c i d a d ,  ese agente 
que será un día el al­
ma del mundo indus­
trial. Sólo pilas y acu­
muladores, cuyos ele­
mentos son el secreto 
de Robur, y que des­
arrollan una potencia 
en caballos eléctricos, 
por decirlo así, indefi­
nida.
L o s  e j e s  de  las  
hélices s o n  indepen­
dientes, de modo que 
la detención de unas 
no disminuye la mar­
cha de las otras.
R o b u r ,  el  C o n ­
quistador, después de 
haber hecho visitar sus 
máquinas a sus nuevos huéspedes, les declara que es el dueño de 
la séptima parte del mundo: el «Imperio del aire». Durante tres 
meses pasea a los dos americanos por encima de los continentes y 
de los mares, la América del Norte, el Pacífico, la China, las In­
dias. Después descienden hacia el Sur, y en las inmediaciones de 
las tierras australes tienen que luchar contra un ciclón terrible y se 
ven precisados a aterrizar desamparados. Unde Prudent y Phil 
Evans* cansados de ser prisioneros se aprovechan de las cir­
cunstancias para hacer saltar la máquina, prendiendo fuego a los 
depósitos de municiones. Consiguen embarcarse a bordo de un 
velero que pone proa a América, y abandonan a Robur y sus 
hombres.
La historia no se termina aquí. Mientras que Unde Prudent 
regresa a América, donde construye, con el concurso del Weldon 
Institute, un dirigible gigante, muy perfeccionado, Robur, el 
Conquistador, logra llegar a su isla misteriosa y reconstituye en 
ocho meses un segundo «Albatros». El día de las pruebas del diri­
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gible ante los miembros del W eldon Institute el «Albatros» reapa­
rece amenazador. Se empeña un combate y el dirigible es des­
trozado. Sin embargo, Robur recoge a Unde Prudent y su tripula­
ción desamparada. Desciende y entrega al mismo Unde Prudent 
a los miembros del W eldon Institute, que reconocen, al fin, la su­
perioridad del «más pesado que el aire».
* * *
Al lado de los relatos puramente especulativos, cuyos actores 
se mueven en el dominio de la ficción, se debe hacer un sitio
a las relaciones de viajes y de raids  aeronáuticos, cuyo valor litera­
rio no cede en nada al interés científico.
Los primeros aerosteros han dejado páginas muy interesantes 
relatando sus primeros viajes y sus primeras emociones. G ay-Lus­
sac cuenta su ascensión a cerca de 7 .0 0 0  metros de altura (R e­
lación d e  un v ia je  aerostático , por Gay-Lussac. París, 1805):
«A la altura de 6 .977 metros sobre París comienzo a sentir un 
gran frío. Mis pulsaciones se hacen muy aceleradas y mi respiración
C u a d r o s  del p in to r  Benito
La salida Vuelo acrobático
El avión se remonta Sobre el mar
ÜOS CDOTORES DE AVIACIÓN
¡  b O R R f l l f l E  -  D I É T R I C H  I
¡§ y los grandes viajes aéreos a través del mando
=  P aris-Shanghai, 16.000 kilómetros, en 90 horas de vuelo, por P elletier d’Oisy  ......................................... Motor 400 CV.
5 E  C opa Michelin, 1924-25, 2.835 kilómetros, Copa de quince aterrizajes obligatorios, en 15 horas, 8 minutos, :
por P elletier d’O isy ....................................................................................................................................... * ................................. Motor 450 CV.
~  Rom a-M elbourne, 23.000 kilómetros; M elbourne-Tokío, 14.000 kilómetros; o sean 37.000 kilómetros, en 280 :
horas de vuelo sin cambiar el motor, por el comandante italiano De P i n e d o .........................................................Motor 450 CV. ■
j =  Vuelta a  Europa, en 61 h., 7.400 kms., en 38 h., 35 m. de vuelo, por el capitán A rrachart e ingeniero Carol. Motor 450 CV. i
ESE P arís-M adrid-C asablanca-T únez-A tenas-C onstantinopla-V arsovia, en 6 días; 7.850 kms., en 47 h. de vuelo, j
=  por el coronel Rayski, de la Aviación militar p o la c a ............................................................................................................. Motor 450 CV.
5 E  P arís-V arsovia, p o r  E spaña, Italia, C hecoeslovaqu ia , por un grupo de 30 aviones, bajo las órdenes del ge- i
—  neral Z agorski, jefe de la Aviación militar polaca....................................................................................................... Motores 450 y 400 CV.
5 5  T okío-P arís, a  través de S iberia, 13.500 kms., en 80 h. de vuelo, por los aviadores japoneses Abe y Kaw achi. Motores 400 CV. :
= E  R ecord  español de distancia y duración, sin escala, 1.678 kms., en 12 h., 27 m.; vuelta a E spañ a , en 2 días, i
= 5  3.250 kms., en 24 h., 40 m. de vuelo, por el capitán Jim énez, de la Aviación militar española..............................Motores 400 CV. ¡
P arís-B elgrado , sin escala, por el capitán Radowitz  y el teniente Roubchitch, déla Aviación militar yugoeslava. Motores 400 CV. i
=  P arís-L isboa  y regreso, por el capitán W eiss y sargento Tournois, del 34 regimiento de Aviación . . . .  Motores 400 CV.
EEE París-A ngora, por el capitán Weiss y brigada Van Caudenberg, del 34 regimiento de A v i a c i ó n ........................ Motor 400 CV.
j =  P arís-M adrid  y regreso, en 13 h., 45 m. de vuelo, por el piloto F a v reau ...........................................................................Motor 450 CV. :
E 5  La vuelta a la cuenca del M editerráneo francés en hidroavión, 2.600 kms., en 18 h. de vuelo, por el equipo
Flam anc, Macheny y R a o u l .............................................................................................................................................................. • Motor 450 CV.
ESE B ucarest-Lem berg-C racovia-P raga-V arsovia-Lem berg-B ucarest, o sean, 4.800 kms., por una escuadiilla mi­
litar rumana compuesta de tres aviones fran ceses .................................................................................................................Motores 400 CV.
EES C opa B réguet 1925, para aparatos de reconocimiento: 1.°, brigada Sahuc; 2.°, capitán G irier; 3.°, brigada
E E  D u roy ó n ......................................................................................................................................................................................................Motores 400 CV. i
Ninguno de los 4 5  m o t o r e s  que han realizado estas 
= performances ha defraudado la confianza que mere- 
= cía por parte de la tripulación. Han recorrido, en
| 1.510 h o r a s  d e  v u e l o ,  2 2 6 . 5 0 0  k i l ó m e t r o s ,  que
representan 6  veces la vuelta al mundo 
5  Desde T o k i o ,  P i n e d o  ha telegrafiado:
¡  Maravilloso motor, funcionando normalmente 
=  motor 450 cv, en w |  2 8 # horas sin a anca obligarnos a descender
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¡  SOCIÉTÉ LORRAINE-DIÉTRICH et
—  F ábrica: 100, route de Bezons, Argenteuil (S. et O.)
Teléfonos:  A R G E N T E U I L  120 y W A G R A M  69-87 y 87-54 
Dirección te legráf ica:  L O R D I E T ,  Argenteuil  R.  C .  Se n a  111.677
D o m i c i l i o  s o c i a l : 125, avenue des Champs-Elysées, París (VIII)
Teléfono:  E L Y > É E S  -40-75 




difícil, pero, sin embargo, no suficientemente para obligarme a des­
cender. Tenía la garganta seca, lo que no era nada de extraño dada 
la extrema sequedad del aire que respiraba, y no podía desemba­
razarme de un violento dolor de cabeza. Un fenómeno que me sor­
prendió a esta altura fué la observación de nubes que parecían aún 
a una distancia considerable sobre mí. Cuando mi precedente as­
censión, las nubes se encontraban a 1.169 metros, y por encima el 
cielo era de un azul intenso. Esta vez no tenía ninguna nube deba- 
J °  de mí y estaba rodeado por todas partes de una bruma opaca.»
Además de sencillas relaciones de observación, los relatos de 
uccidentes y de situaciones peligrosas son en gran número. Desde 
Ia historia de la caída de Jam es Sadler en la Mancha, cuando su 
primera tentativa de travesía del canal (1812), hasta las Memorias 
^ awker, el héroe de la travesía del Atlántico, la Aviación pro­
porciona el tema de muchos relatos punzantes. Hawker cuenta 
c°mo empleó las últimas horas de vuelo sobre el Atlántico, con un 
m°to r  casi completamente desfalleciente, en buscar un barco, cer 
a^ del cual poder dejar caer su máquina, que no estaba provista de 
otadores. Después de dos horas de pesquisas encontró uno, cuan­
do ya no tenía ninguna esperanza de ganar tierra, sino simplemen­
te perspectiva de hundirse en el mar en unos cuantos minutos 
c°n  su aparato.
Citemos también el relato de la epopeya del «R. 34» en su do- 
e travesía del Atlántico, presa del viento y el mal tiempo, lu- 
ando penosamente por cada milla de ruta a fin de regresar a su 
Puerto de destino, Long Island. El ra id  del «R. 34» dió un curioso 
ejemPl° demostrativo de que frecuentemente las ficciones noveles- 
se convierten en una realidad. Los lectores del libro de Edgar 
ed'811 ^ 0 e ’ *^reat B ailón  H oax , que fué engañoso para todos los 
 ^ °res, podrían, con facilidad, establecer la semejanza del rela­
jé  de la travesía del Atlántico por el imaginario globo de Edgar 
0e con el accidentado viaje del «R. 34».
El hid roavión „Schreck“ 
bate dos „records“ del 
mundo
del  ^ ^ ° to Marqué, de la Casa Schreck, ha batido dos records 
y SOQ111^ 0 ’ ve o^ c d^ad en hidroavión; los 100 kilómetros con 250 
tres • * ° ^ ramos de carga, realizando el recorrido en treinta y 
m ^j*minU O^S’ cuarenta y cinco segundos, un quinto, o sea una
de 172,595 kilómetros.
mej ° r tiempo fué hecho a 174,081 kilómetros.
mide 19 record  se efectuó sobre la base de Chatan Epinay que 
® 2.500 kilómetros.
n°  ces í >CC*Ueaa longitud de esta base y el viento violento que 
durante S° ^ ar durante toda la mañana (velocidad del viento
e el record : 75 kilómetros por hora), hacen esta perform an ce
En la actualidad, las narraciones de Aviación están muy en 
boga en las revistas y las novelas. Un gran número de novelas a la 
moda desarrollan su acción en las esferas aeronáuticas, o, por lo 
menos, fortalecen su relato con alguna aventura aérea, cuyo héroe
es siempre un personaje simpático.
* * *
Paralelamente a las obras literarias, cuyos asuntos fueron to ­
mados a la Aeronáutica, los pintores y grabadores se han inspirado 
a menudo en el dominio del aire. Hay que observar, además, que 
casi todas las obras literarias fueron ilustradas. Reproducimos no­
tables grabados tomados de novelas del siglo xvm, de que ya ha­
blamos antes. Las primeras proezas de los aerosteros inspiraron 
también vivamente a los grabadores. Reproducimos, asimismo, 
algunas de las más célebres estampas de la época. Las colecciones 
más hermosas de grabados y de libros se encuentran en casa de 
M. Tissandier, en París; en el A ero Club de Francia, y en casa de 
los señores Maggs Hermanos, en Londres.
En el arte moderno, algunos pintores de talento han sido ins­
pirados por la Aviación. Citemos una serie de acuarelas futuristas 
del célebre pintor Benito, que reproducimos con su leyenda expli­
cativa. Algunos cuadros de mérito se encuentran en manos de c o ­
leccionistas particulares. Damos uno de M. Henry Cheffer (coleccio­
nes L. Bréguet). Nos falta sitio para dar cabida a tantas y tan bellas 
reproducciones; pero, por lo que decimos en esta breve informa­
ción y las ilustraciones que damos, podrá apreciar el lector el lugar 
importantísimo que la Aeronáutica ocupa ya en las Letras y las 
Artes, lo que constituye presisamente uno de los más poderosos 
encantos de la Aviación.
El aviador es, a menudo, un artista. Ama su profesión casi 
siempre menos por su afición a la mecánica y a la ciencia que por 
el atractivo de la aventura, la pasión de los viajes, la contemplación 
grandiosa de la naturaleza dominada, y la poesía del dominio infi­
nito del aire.
p a r t i c u l a r m e n t e  n o t a ­
b l e .
El  p r e c e d e n t e  record  
petenecía al italiano Guidi, 
desde el 4 de febrero pa­
sado, c o n  168 ,523  klióme- 
tros; lo estableció en Pisa, 
con un a p a r a t o  «Dornier- 
W ahl», bim otor 7 2 0  caballos 
de vapor.
Darqué piloteaba el apa­
rato «Schreck F. B. A .», 450  
caballos de vapor «Lorrai- 
ne»,  con el cual se había 
clasificado el segundo en el 
Gran P r e m i o  de H i d r o ­
a v i o n e s  de t r a n s p o r t e ,  
este a ñ o  pasado, en Saint- 
Raphael. El piloto Darqué
Aeroplanos HENRY POTEZ
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C a p i t a l :  0 . 0 0 0 . 0 0 0  d e  f r a n c o s
3, Quai du Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE (Francia)
Paracaídas Maurice BLANQUIER i
PARA AVIACION Y AEROSTACIÓN
L . V IN A Y , C o n stru cto r
„SPAD 51 C1“
Monoplaza, de caza, con motor «Júpiter» 420 CV, «el mejor trepador 
del mundo», fabricado en serie para la Aeronáutica polaca
Aviones e H idroaviones civiles 
y  militares de to d as  categorías
P A R I S .  6 7 ,  Boulevard Bessieres ( I 7 eme)
Aprobado por el Servicio 
Técnico de la Aeronáutica 
francesa
El único paracaídas que 
se a b re  e n  m e n o s  de 
8 m etros
Premiado en el Concurso 
de Roma; Gran Prem io  
Exposición Nacional de 
los Oficios, París 1926
Proveedor del Gobierno francés y otros
P rim er  Prem io  de para-
caídas en el Concurso de 
la seguridad aérea de 1924
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F R A N C I A
Tráfico de las “octubre
e “  de ,as Compañi8S francesas de aero-
He aquí las cifras re lativas  al tra
navegación durante el mes de octubre ui m i o ^  paríg_LondreSf totaliza 35.946 
La Compañía Air Union, sobre e 
kilómetros, 374 pasajeros, 36.408 ki- 
togramos de mensajerías, y 132 kilo-
conferencia sobre navegación aérea. El coronel Féquant, subdirector de 
Aeronáutica militar del Ministerio de la Guerra, tomó primero la palabra 
para tratar de la Aviación militar en Marruecos y Siria, y de los infor­
mes suministrados durante las operaciones por la Aviación de caza y bom ­
bardeo, y luego por la Aviación sanitaria, cuya creación es de reciente
- - ii 'c i .
fecha.
gramos de correo.
La Sociedad General de rans 
portes A é r e o s  (P a rís -Anisterdam).
34.070 kilómetros, 179 p a s a j e r o s ,
13.057 k ilo g ra m o s d e  m e n sa je r ía s , y 
141 k ilo g ram o s de co rre o .
La Compañía General de Empre­
sas Aeronáuticas alcanza las si guien 
tes cifras en sus seis lineas:
Toulouse-Casablanca: 139.992 ki­
lómetros, 271 pasajeros, 4.1 IB kilo­
gramos de mensajerías, y 92.061 kilo 
gramos de correo.
Casablanca-Orán: 13.590 kilóme­
tros, 45 pasajeros, 436 kilogramos 
de mensajerías, y 2.279 kilogramos de 
correo.
Marsella-Perpignan: 14.850 kiló­
metros, 6 pasajeros, 63 kilogramos 
de mensajerías, y 5.424 kilogramos 
de correo.
Oran Alicante: 1 0 . 3 7 0  kilómetros, 
ningún pasajero, 158 Kilogramos de 
mensajerías, y 547 de correo.
Argel-Alie ante: 8.640 kilómetros, 
ningún pasajero, 35 kilogramos de 
mensajerías, y 165 de correo.
Casablanca-Dakar: 49.750 kiló­
metros, 21 pasajeros, 62 kilogramos 
de mensajerías, y 1.765 kilogramos de 
correo.
La Compañía Internacional de 
Navegación Aérea, de París a Buca- 
rest, consigue: 133.360 kilómetros,
194-----     - - - - -
EL M I L I T A R Y  ZÉNITH
ACABA DE CONQUISTARSE 
N U E V A M E N T E  C O N  LA
j  -  „
a.M. Sabatier, ingeniero jefe, subdirector de las secciones técnicas de Issy-
les-Moulineaux, trató de los experi­
mentos técnicos, base de la construc­
ción de aparatos, y que contribuyen 
en gran manera en su perfecciona­
miento.
* »
B U J I A
EOLE
de que ib a  provisto el apa- 
ra to  y m otor del
S a rg e n to  G u illa u m e t
d eten tor  del trofeo  en 1925, 
c o n  v e l o c i d a d  h o r a r i a  d ec o  e i u t i u « «  -
187,597 Kilómetros
Los m odelos para autom óviles y m o­
to c ic le ta s  n o  d esm erecen  e n  nada
de l a  b u j í a  de Aviación: id én ticas m aterias 
em pleadas; idéntico  e lectrod o  de mica; igual 
esm ero en su co n stru cción
C A T A L O G O  C » B A J O  P E D I D O
S o c i é t é  A n o n y m e  des Bougies EOLE
17 te r, ru e V oltaire , L e v a l l o i s  - Perret -  R. C. Seine 151.624
de correo ; de
kilogramos de mensa-
>e t, i : .  il tr , 767 kilogramos
194 pasajeros, 39.334 k i l o g r a m o s  de mer , . 9 U  U ran---.
Praga a Varsovia: 31.703 kúometr ’ Aeronava\, de Antibes a V kUogtanl0s 
jerías, y 91 de correo. Por último, * mensajerías, y nertenece
6.196 kilómetros, 44 pasajeros, 75  transportados perte, ^
de correo. S e  ve que el mayor número m e n s a j e r í a s  a ' "  Casa-
al recorrido Paris-Londres; la mayor a  ,a  uneaTordonse L
rís-Bucarest, y el mayor peso de correo, por 
blanca (92.061 kilogramos).
Conferencia sobre nave6»c l° n ^  Aviación del Sel^
Con M. Qaston Menier de presidente, e g ^ ^  g  R(jsse> una ínteres 
La organizado, en el palacio de L u x e n n
Una Misión francesa 
ha estudiado el reco­
rrido de una línea 
Londres- Parí s-Mar- 
s ella-Rom a-Brindis i- 
Atenas, por hidro­
avión
La Compañía Aeronaval, que ex­
plota la linea Antibes-Ajaccio, y el 
Air Union,  que explota París-Lon- 
dres, van a fusionarse y explotar en 
común una línea que parta de Lon­
dres y llegue hasta  Atenas, pasando 
por París, Marsella, Roma y Brindisi.
E ste  proyecto resulta de un via­
je  de estudios que acaban de hacer 
sobre este recorrido los representan­
tes de ambas Compañías y M. Aré- 
ne, administrador de la Casa Lioré y 
Olivier, con un aparato provisto de 
un motor «Lorraine» 450 c a b a lk s  de
vapor, el «l eo H 134».
Nuestros lectores conocen este 
hidroavión que, muy recientemente, 
ha dado la vuelta al Mediterráneo, 
haciendo una corta escala en B arce- * 
lona en presencia de los represen­
tantes de la Hidroaviación militar es­
pañola.
— El viaje de la Misión francesa a
Grecia se ha hecho en condiciones
de rapidez que le hacen casi un raid. Salida de Antibes el 2  de noviembre 
para amerrizar, tres horas después, en el lago Bracciano. Al siguiente día re­
corrido de Bracciano a M esina, en cuatro horas, quince minutos, y el 4 de 
Mesina a Corfú, en tres horas, treinta minutos. El día 5 se pasó buscando
una base para hidroaviones en la costa  griega, y el 6  llegada a Atenas.
Importa que el proyecto sea rápidamente llevado a la  práctica, pues va­
rios competidores están tratando de enlazar ambas vertientes de la cuenca
del Mediterráneo.Italia, principalmente, se  está  preparando para instalar una línea Roma- 
Brindisi-Atenas-Constantinopla, sin hablar de Junkers, que tiene también sus 
proyectos sobre ello. Pero ningún enlace parece ser tan completo ni contar 
con tanto apoyo por parte del Gobierno como la que enlace las capitales in-
D I R I G I D O  a
glesa, francesa, italiana y griega. Se  cuenta con inaugurar el trayecto Londres- 
París-Marsella el 1.° de mayo de 1926, prolongarlo hasta Roma algunos meses 
más tarde, y hasta Brindisi-Corfú y Atenas en 1927. Esta  línea pondría Lon­
dres a  dos días y medio de Grecia, París a dos días, y Roma a uno tan sólo. 
Deseamos que el proyecto no sufra ningún entorpecimiento.
E l  proyecto de presupuesto de la 
Aeronáutica^civiLpara 1926
La Aeronáutica civil tuvo, en 1925, un presupuesto de 152.581.700 fran­
cos. La cifra de 1926 no ofrece, por decirlo así, gran diferencia con aquélla, 
puesto que se eleva a 152.575.000 francos. Hay que observar que modificacio­
nes de relativa importancia han sido 
hechas en algunos capítulos. La can­
tidad asignada en 1926 al personal es 
de 21.817 francos contra 19.660.700 
francos en 1925. El capítulo de sub­
venciones a las Compañías de aero­
navegación pasa de 57.330.000 fran­
cos a 70.045.000 francos. Para com­
pensar ese aumento reclamado por 
el desarrollo de la red aérea francesa 
han sido disminuidas dos partidas en 
m a t e r i a l  e instalaciones: una de
10.293.000 francos y otra de 4.585.000 
francos. Esas partidas pasan, la pri­
mera, de 5 9 . 4 0 1 . 0 0 0  f r a n c o s  a
4 9 . 1 0 8 . 0 0 0  francos; la segunda de
16.190.000 francos a 11.605.000 fran­
cos.
He aquí la extensión de la red 
aérea que ha exigido el aumento de 
14.871.300 francos de créditos.
Barcelona-Palma-Argel: tres idas 
y vueltas por semana en vez de dos.
Casablanca-Dakar: tráfico todo el 
año en lugar de los meses de 1925 en 
que funcionó.
París-Varsovia y París-Constan- 
tinopla: aumento de frecuencia y ma­
yor empleo de aparatos multimotores 
para vuelos nocturnos.
París-Bruselas-Ainsterdam: seis 
idas y vueltas en vez de tres.
Ajaccio-Africa del Norte: servi­
cio regular cuando hasta ahora ha 
sido intermitente.
Londres-París-Marsella: servicio 
regular en el buen tiempo. Se asigna asimismo un aumento de 1.425.000 fran 
eos para los centros de entrenamiento de pilotos civiles. Responde a la c r e a ­
ción de des centros: uno en el Este y el otro en Marruecos.
El proyecto de presupuesto para 1926, tal como acabamos de exponerlo, 
no parece estar llamado a ser modificado de manera sensible durante su exa­
men por la Comisión de Hacienda del Senado.
G R E C I A
Itinerarios a seguir para el vuelo sobre Grecia
El Ministerio de Negocios Extranjeros, de Grecia, ha dado a conocer los 
itinerarios que los aviadores extranjeros tendrán que seguir para volar sobre 
Grecia, así como los aeródromos donde están autorizados a hacer escala.
Itinerarios a seguir por los aviadores extranjeros viniendo de:
1. Constantinopla: al Sur de la zona desmilitarizada de la Maritsa, por el 
mar, a Komotini, Drama, y de allí a Larissa, contorneando la Calcidia.
2. Sofía: por Drama o Komotini.
3. Belgrado: por Kastonia y Larrissa.
4. Durazzo y Roma: siguiendo la costa del Epiro y de Corfú.
Aeródromos disponibles para el aterrizaje de aviadores extranjeros: Tator, 
Larissa, Drama, Komotini.
I N G L A T E R R A
E l ,,raidM Londres-El Cabo
El aviador inglés Cobham, quien el año último voló sobre el Himalaya 
durante su raid  con sir Brancher, ha comenzado su raid  Londres-El Cabo. 
Cobham intenta el raid  Londres-El Cabo con un mecánico y un operador de 
cinematógrafo, con ob jeto  de ver si una línea Londres-El Cabo sería suscep­
tible de explotación. El raid, cuya duración será de un mes próximamente,
comprende 25 etapas sobre el siguien­
te recorrido: Lyón, Istres o Pisa, 
Brindisi, Atenas, Sollum, El Cairo, 
Ashouan, Waldehalfa, Karthoum, Ma- 
laki, Mongolia, Juiga, Kisama, Tabo- 
ro, Aberom, N’Dola, Broken-Hill, 
Bulawayo, Palapye, Pretoria, Johan- 
nesburgo, Bicomfontein, Fart W est y 
El Cabo. M. Cobham y su compañero 
M. Elliott fueron a Atenas a estudiar 
la posibilidad de instalar aerolíneas 
mediterráneas.
Han acondicionado su aparato 
de manera adecuada antes de inter­
narse en el Africa tropical.
Este raid  es costeado por el Im­
perial Airways que, llegado el caso, 
explotaría la línea Londres-El Cabo.
Se proveerá de para- 
caídas a los 
aviadores ingleses
Sir Samuel Hoare, ministro de la 
Aviación, ha declarado, en la Cámara 
de los Comunes, que la Aviación in­
glesa tiene que lamentar cuarenta y 
dos accidentes, con cincuenta y dos 
muertos. En su consecuencia, se van 
a tomar las oportunas medidas para 
proveer a todos los aviadores de pa­
racaídas.
La Aviación en las 
Escuelas
Todo está preparado para una 
gran campaña de propaganda aero, 
náutica en las escuelas de Inglaterra. Para ir iniciando a los jóvenes en esta 
ciencia se están organizando conferencias y se harán vuelos de ensayo.
El proyecto, que está sometido al Air Ministry, ha sido redactado por la 
Liga Aérea de la Gran Bretaña, y fué concebido por el mayor Hemming y 
míster Víctor Stammers. Prevé que serán dadas conferencias en las escuelas 
por un piloto conferenciante y un mecánico, provisto de un aparato ligero para 
las demostraciones.
s i b e r i a
E l oro en barra transportadlo por avión
Se ha enviado a las regiones de la Siberia Oriental una expedición aérea, 
para instalar para principios de 1926 una línea aérea para el transporte de 
mercancías por medio de aeroplanos metálicos multimotores entre los distri­
tos auríferos de Aldan y el ferrocarril de Anuir. En la actualidad, el transporte 
del oro por caminos forestales desde los distritos auríferos al ferrocarril nece­
sita treinta y cinco días. En aeroplano el viaje puede hacerse en cinco horas, 
y el precio del transporte es menos elevado.
S T A M P A ,  Abascal ,  36.  - Madrid
i »
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L A  M E J D R  P A R A  A VI  A C I O N  
I N D U S T R I A S  B A B E L  YNERVI EJN
R E F I N E R I A S  E N  A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  S a n  A g u s t í n  2  M a d r i d  
( Escfu/na a /a Plaza de Jas Cor fes )
S u c u rs a le s  Y Depósitos en toda S s p a ñ a
LEMAITRE SBmFs
V " :  '\p ilo te a n d o  un B rég u et X IX
MOTOR 5 0 0  CV
R E N A U L T
gana la
Copa I n t e r n a c i o n a l  
Mi l i t ar
(Bombardeo y  reconocimiento)
sobre los 
mejores aparatos 
y  motores 
de todos los países
LONG-ISLAND (Nueva Y o rk )
8 octubre 1925
a l
P C R  T O D C S  
m i T A C C
m u m c A
l O L A I A t C
P A R I S
« I »/ V
* ♦ ♦ ♦ ♦ *  y  S H A N G H A I
E L  C A R B U R A D O R
QUE HIZO EL GRAN RECORD ES U M V ER SA LM EN TE APRECIADO
SOCIETE DU CARBURATEUR^APPAREIL CLAUDEL
àLEVALLOIS-PERRET W B o u l e v a r d  de  Leva/fois prolo ILE DE LA JATTE
